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Abstract of DE4205590 

The normal brake pedal operates the brakes 
directly. The servo motor (19) is coupled to the 
brake linkage by a self locking clutch and is 
activated when a control switch (23) is 
pressed. The switch can be fitted in a 
convenient site for easy reach by the driver. To 
release the parking brake the driver presses 
the brake pedal and releases the parking 
brake by a second application of the control 
switch. The brakes are then released manually 
in a controlled manner e.g. for hill starting. The 
parking brake cannot be released with the 
engine switched off. USE/ADVANTAGE - All 
types of vehicle. No need for handbrake lever, 
fail-safe operation, no separate brake pedal 
required. 
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Prufungsantrag gem. S 44 PatG ist gestellt 
@ FeststeKbremsanlage 

© Bei einer Feststellbremsanlage fiir Kraftfahrzeuge mit 
einem fuBbetatigten Bremspedal (1) ist eine zusatzliche 
elektromotorische Stelleinheit (18) vorgesehen, die uber eine 
Koppelungsvorrichtung direkt auf das Bremspedal (1) wirkt. 
Durch Drucken eines Tasters (23). der sich beispielsweise im 
BediengriH (24) des Fahnzeuggetriebes befindet, wird die 
Drehrichtung des Elektrorhotors (19) der Stelleinheit (18) 
jeweils umgekehrt, so daft das Bremspedal (1) elektromoto- 
risch nach unten verschwenkt bzw. wieder nach oben 
freigegeben wird. Die mechanische Arretierung des Brerns- 
pedals erfolgt uber das selbsthemmend ausgelegte Getriebe 
(20) der Stelleinheit (18). Die Ausgestaltung der Koppelungs- 
vorrichtung ermdglicht zu jedem Zeitpunkt das Niederdruk- 
ken des Bremspedals (1) durch den Bediener. 
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1 

Beschreibung 



Die Erfindung bezieht sich auf cine Feststellbremsan- 
lage nach dem Oberbegriff des Patentanspruchs 1. 

Personenkraftwagen beispielsweise der Fa. Mercedes 
Benz AG sind mit Feststellbremsanlagen der eingangs 
genannten Art ausgerustet. Ein vom Fahrer mit dem 
linken FuQ zu betatigendes Bremspedal verrastet in der 
niedergedrtickten Stellung mittels einer Feststellein- 
richtung (Sperrklinke und Zahnsegment). Das Losen der 
Feststellbremse erfolgt uber eine — vornehmlich am 
turseitigen Endabschnitt der Armaturentafel angeord- 
nete — Loseeinrichtung. die von Hand betatigt wird. 
Der Hauptvorteil einer solchen fuBbetatigten Feststell- 
bremsanlage liegt darin, daB der Bereich der Mittelkon- 
sole, in dem bei herkommlichen, als Handbremsen aus- 
gebildeten Feststellbremsanlagen der Handbremshebel 
plaziert wird, frei bleibt. 

Bei der bekannten Feststellbremsanlage erweisen 
sich die beiden unterschiedlichen Betatigungseinrich- 
tungen zum Feststellen und Losen der Feststellbremse 
als nachteilig. So kann nach einem miBgluckten Anfahr- 
versuch, beispielsweise am Berg, eine nochmalige Fest- 
stellung der Bremse nur durch umstandliche FuBbetati- 
gung erreicht werden, was insbesondere bei Fahrzeu- 
gen mit Schaltgetriebe problematisch ist (vorheriges 
Auskuppeln erforderlich). Bremspedal und Loseeinrich- 
tung beanspruchen jeweils einen eigenen Einbauraum, 
was insbesondere bei der Loseeinrichtung dazu fuhrt, 
daB deren Bediengriff an einer ergonomisch ungunsti- 
gen Stelle plaziert ist. Da mit der Betatigung der Losee- 
inrichtung die Feststelleinrichtung schlagartig freigege- 
ben wird, wird insbesondere bei Fahrzeugen mit Schalt- 
getriebe das Anfahren am Berg erschwert. 

Bei der vom Gesetzgeber geforderten dynamischen 
Abbremsung eines Fahrzeuges mit der Feststellbremse 
bei einem Komplettausfall der Betriebsbremse ist es 
erforderlich, gleichzeitig zum Niederdrucken des 
Bremspedals den Bediengriff der Loseeinrichtung zu 
betatigen, um die Notbremsung dosieren zu konnen. Es 
ist jedoch davon auszugehen, daB ein durchschnittlicher 
Fahrer in einer solchen Gefahrensituation mit der kom- 
binierten Bedienung der beiden Betatigungseinrichtun- 
gen uberfordert ist. 

Bei der Loseeinrichtung der bekannten Feststell- 
bremsanlage ist zudem keine Sicherung gegen unbeab- 
sichtigtes Losen der Feststellbremse vorgesehen. Des 
weiteren ist die Betatigung des Bremspedals mit Ge- 
rauschen infolge des Entlangleitens der Sperrklinke an 
der Sperrverzahnung verbunden. 

Die Feststellbremskraft ist uber das Bremspedal vom 
Bediener unmittelbar aufzubringen, was einen entspre- 
chenden Kraftaufwand bedeutet. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, den Kraft- 
aufwand bei Betatigung einer gattungsgemaBen Fest- 
stellbremsanlage zu verringern. 

Diese Aufgabe wird durch die kennzeichnenden 
Merkmale des Patentanspruchs 1 gelost. Das Aufbrin- 
gen der Bremskraft durch eine Stelleinheit entlastet 
hierbei den Fahrer. 

Besonders vorteilhaft ist es, die Stelleinheit gemaB 
Anspruch 2 und 3 anzusteuern. Hierdurch wird die Be- 
dienung der beiden Funktionen Feststellbremse span- 
nen/losen in einer Betatigungseinrichtung, vorzugswei- 
einem Taster, zusammengefaBt. Dieser Taster laBt 
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sich ergonomisch giinstig plazieren und zeichnet sich 
durch einfache Bedienung aus. Durch die Dauer des 
Tastendruckes kann die Feststellbremswirkung sowohl 
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in Brems- als auch in Loserichtung dosiert werden. Bei 
einem miBgluckten Anfahrversuch ist ein erneutes Beta- 
tigen der Feststellbremse durch einfachen Tastendruck 
unproblematisch. Das langsame Einkuppeln bei Fahr- 
zeugen mit Schaltgetriebe wird durch das Losen der 
Feststellbremse von Hand uber Tastendruck nicht be- 
hindert. 

Die Sicherung gegen unbeabsichtigtes Losen der 
Feststellbremse, beispielsweise durch spielende Kinder, 
laBt sich in einf acher Weise z. B. dadurch realisieren, daB 
nach Ausschalten der Zundung die Feststellbremse 
nicht mehr gelost werden kann. 

Bei der vorteilhaften Ausgestaltung der Erfindung 
nach Anspruch 4 kann die Betatigung der Feststellbrem- 
se in einem Bewegungsablauf mit der Bedienung des 
Fahrzeuggetriebes in ergonomisch gunstiger Weise er- 
folgen. Auch besteht ein funktioneller Zusammenhang, 
da einer Betatigung der Feststellbremse in der Regel 
eine Anderung des Betriebszustandes des Fahrzeugge- 
triebes vorausgeht Durch die Anordnung des Tasters in 
einer bereits im Fahrzeug vorhandenen Bedieneinrich- 
tung wird zudem kein zusatzlicher Einbauraum fur den 
Taster beansprucht. Somit bleibt der Vorteil einer her- 
kommlichen FuBfeststellbremsanlage (Raumgewinn im 
Bereich der Mittelkonsole) erhalten, ohne den Nachteil 
einer umstandlichen Bedienung der Feststellbremse. 

Mit der Weiterbildung der Erfindung nach Anspruch 
5 konnen — wie in der noch nicht veroffentlichten Pa- 
tentanmeldung P 41 29 919 ausfuhrlich beschrieben — 
vielfaltige Komfortfunktionen realisiert werden, wie 
z. B. automatisches Festlegen des Fahrzeugs bei Still- 
stand oder aktivierter Diebstahlwarnanlage, Anfahrhilfe 
am Berg etc. 

Bei der Ausgestaltung der Erfindung gemaB An- 
spruch 6 erfolgt auch bei Fremdkraftbetrieb die Betati- 
gung der Feststellbremse uber das Bremspedal, das uber 
eine Koppelungsvorrichtung (Anspruch 7) von der Stell- 
einheit verschwenkt wird. Dieses Funktionsprinzip er- 
moglicht daher auch die Nachrustung einer herkommli- 
chen FuBfeststellbremsanlage mit einer Stelleinheit. 

Die Weiterbildung der Erfindung nach Anspruch 8 
ermoglicht die Entkopplung des Bremspedals von der 
Stelleinheit. 

Die Ausgestaltung der Erfindung gemaB Anspruch 9 
gewahrleistet die wahlweise Betatigung der Feststell- 
bremse per Muskelkraft oder durch Fremdkraft derart, 
daB jederzeit eine Muskelkraftbetatigung moglich ist, 
z. B. auch zur dynamischen Abbremsung. 

Besonders vorteilhaft ist die Ausgestaltung der Erfin- 
dung gemaB Anspruch 10. Durch das selbsthemmende 
Getriebe bleibt die Bremswirkung der Feststellbremse 
ohne zusatzliche Feststelleinrichtung in jeder Stellung 
des Bremspedals erhalten (Arretierung ohne Einrast- 
gerausch). Zudem laBt sich der Elektromotor uber eine 
elektronische Steuerungseinrichtung in einfacher und 
vielfaltiger Weise ansteuern. Der Taster zur Bedienung 
der Stelleinheit kann in vorteilhafter Weise als elektri- 
scher Taster ausgefuhrt werden. 

Wird die Loseeinrichtung gemaB Anspruch 1 1 ausge- 
fuhrt, so verfiigt der Fahrer uber eine Wahlmoglichkeit 
zwischen einer mechanischen Verriegelung, beispiels- 
weise durch Sperrklinke und Sperrsegment bzw. dem 
Verzicht darauf. 

Ein bevorzugtes Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung 
wird anhand von Zeichnungen nachfolgend naher erlau- 
tert. Es zeigt: 

Fig. 1 eine Seitenansicht der im Fahrzeuginnenraum 
angeordneten Komponenten einer erfindungsgemaBen 
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Feststellbremsanlage; 

Fig. 2 einen Querschnitt durch die Koppelungsvor- 
richtung; 

Fig. 3 eine perspektivische Darstellung der teilweise 
geschnittenen Koppelungsvorrichtung ; 

Fig,! 4a mit c eine zusammenfassende schematische 
Darstellung der Funktion der Koppelungsvorrichtung. 

In Fig. 1 sind die im Fahrzeuginnenraum angeordne- 
ten Komponenten einer erfindungsgemafien Feststell- 
bremsanlage dargestelli 

Ein Bremspedal 1 ist Uber eine Drehachse 2 gegen- 
uber einer Befestigungsvorrichtung 3 drehbar gelagert. 
Die Befestigungsvorrichtung 3 ist unterhalb der Arma- 
turentafel 4 an der Trennwand 5 zum Motorraum befe- 
stigt Die Ausgangslage A des Bremspedals 1 wird durch 
einen Feststellbremslichtschalter 6 erfaflt Das Brems- 
pedal f kann durch auBere Krafteinwirkung aus seiner 
Ausgangslage A in eine Wirkstellung W gebracht wer- 
den. Das Bremspedal 1 ist als zweiarmiger Hebel ausge- 
bildet, an dessen vom Fahrer abgewandten Hebelarm 7 
ein Bremsseil 8 eingehangt ist. Das Bremsseil 8 spannt 
bzw. lost die Feststellbremse an den Fahrzeugradern. 

Eine in ihrer Gesamtheit mit 9 bezeichnete Feststell- 
einrichtung ermoglicht die Festlegung des Bremspedals 
1 in einer beliebigen Wirkstellung W und somit die Auf- 
rechterhaltung einer Bremskraft am Bremsseil 8 ohne 
fortdauernde Betatigung des Bremspedals 1. Die Fest- 
stelleinrichtung 9 besteht aus einem am Bremspedal 1 
angeordneten Sperrsegment 10 und einer an der Befe- 
stigungsvorrichtung 3 drehbar gelagerten, federbelaste- 
ten Sperrklinke 11, die in die Verzahnung des Sperrseg- 
ments lOeingreift. 

Zur Aufhebung der Feststeltwirkung ist eine in ihrer 
Gesamtheit mit 12 bezeichnete Loseeinrichtung vorge- 
sehen. Die Loseeinrichtung 12 besteht aus einem Be- 
diengriff 13, der im Bereich eines Verkleidungsteils 14 
unmittelbar unter der Armaturentafel 4 angeordnet ist, 
einem Bowdenzug 15, einem Losehebel 16 sowie einem 
Verriegelungsschalter 17. Der Losehebel 16 steht mit 
der Sperrklinke 11 in Wirkeinheit: uber den Bowdenzug 
15 kann der Losehebel 16 die Sperrklinke 11 aus dem 
Sperrsegment 10 herausschwenken und somit die Fest- 
stellwirkung der Feststelleinrichtung9 aufheben. 

Der Bediengriff 13 der Loseeinrichtung 12 kann in 
zwei Stellungen arretiert werden: In der Grundstellung 
des Bediengriffes 13 (durchgezogene Linie) sind Lose- 
hebel 16 und damit auch Sperrklinke 11 im Uhrzeiger- 
sinn verschwenkt, die Feststellwirkung ist nicht gege- 
ben. In der gestrichelt gezeichneten inneren Position 
des Bediengriffs 13 hingegen ist die Feststelleinrichtung 
9 wirksam. 

An der Befestigungsvorrichtung 3 ist des weiteren 
eine Stelleinheit 18 befestigt, die aus einem Elektromo- 
tor 19 mit einem selbsthemmend ausgelegtem Getriebe 
20 besteht. Die verzahnte Abtriebswelle des Getriebes 
20 steht mit dem Getriebestirnrad 21 der Koppelungs- 
vorrichtung 22 in Eingriff (siehe Fig. 2 und 3). 

Die Stelleinheit 18 wird uber eine nicht dargestellte 
elektronische Steuerungseinrichtung von einem Taster 
23, der sich im oberen Endbereich eines Bediengriffes 24 
fur das Fahrzeuggetriebe befindet, angesteuert. 

Die Stelleinheit 2 ist mit dem Bremspedal 1 Uber die 
Koppelungsvorrichtung 22 verbunden. Die Fig. 2 und 3 
zeigen den Aufbau dieser Koppelungsvorrichtung 22. 

Die Koppelungsvorrichtung 22 besteht aus einem 
Tragkorper 25, welcher deren einzelne Komponenten 
aufnimmt Der stelleinheitseitige Abschnitt des Trag- 
korpers 25 ist als Getriebestirnrad 21 ausgebildet und 



wird von der Abtriebswelle der Stelleinheit 18 bewegt 
Entsprechend dem begrenzten Schwenkwinkel des 
Bremspedals 1 ist auch die gerade Stirnverzahnung 26 
nur Uber einen kleinen Winkel des Getriebestirnrades 
5 21 vorgesehen. Der mittlere zylindrische Teil des Trag- 
korpers 25 trSgt eine Keilwellenverzahnung 27, auf der 
ein im wesentlichen kreisringfbrmiges Schiebeteil 28 
drehfest und axial verschieblich gef Uhrt ist. Am brems- 
pedalseitigen Endabschnitt des Tragkorpers 25 ist ein 
io scheibenfdrmiges Druckteil 29 gegenQber dem Trag- 
korper 25 drehbar gelagert, aber in axialer Richtung 
festgelegt 

Schiebeteil 28 und Druckteil 29 stehen uber als Rollen 
30 ausgefuhrte Walzkorper im Eingriff. Die Rollen 30 

15 sind im Druckteil 29 drehbar gelagert, mit Drehachsen 
32, die radial zur Langsachse 31 des Tragkorpers 25 
verlaufen. Die stelleinheitseitig Uber das Druckteil 29 
hinausragenden Rollen 30 finden in Aussparungen 33 
des Schiebeteils 28 Platz. Diese aus bremspedalseitiger 

20 Sicht kreisbogenformigen Aussparungen 33 erstrecken 
sich mindestens uber den maximalen Verschwenkungs- 
winkel des Bremspedals 1. Die Aussparungen 33 laufen 
an ihrem der Richtung 34 der Bremspedalbetatigung 
entgegengesetzten Ende in Flanken 35 aus. Tellerfedern 

25 36 zwischen Getriebestirnrad 21 und Schiebeteil 28 be- 
wirken eine Vorspannung des Schiebeteils 28 auf die 
Rollen 30. Das Druckteil 29 weist Offnungen 37 auf, in 
die nicht dargestellte bremspedalseitige Mitnehmer ein- 
greifen. 

30 Das Zusammenwirken von Schiebeteil 28 und Druck- 
teil 29 uber die Rollen 30 ist in den einzelnen Darstellun- 
gen der Fig. 4 naher erlautert 

Fig. 4a zeigt den Regelfall des Fremdkraftbetriebes 
der Feststellbremsanlage (FuBmoment Mf = 0). Die 

35 Stelleinheit 18 verschwenkt uber die Koppelungsvor- 
richtung 22 das Bremspedal 1 und spannt bzw. lost somit 
die Feststellbremse. Durch das selbsthemmend ausge- 
legte Getriebe 20 der Stelleinheit 18 ist das Bremspedal 
1 bei Stillstand des Elektromotors 19 automatisch fest- 

40 gelegt (Feststellbremswirkung). 

An dem mit dem Bremspedal 1 verbundenen Druck- 
teil 29 wirkt das Pedalmoment Mp, das von der Kraft im 
Bremsseil 8 hervorgerufen wird und aus der Bremsen- 
spannkraft und der BremsenrUckzugskraft resultiert. 

45 Wird die Stelleinheit im Sinne des Spannens der Fest- 
stellbremse angesteuert, so wirkt am Schiebeteil 28 das 
Motormoment Mm, das dem Pedalmoment Mp entge- 
gengesetzt gerichtet ist. Ober die Flanke 35 an der Aus- 
sparung 33 im Schiebeteil 28 wird die Rolle 30 entgegen 

50 der Richtung des Pedalmoments Mp mitgenommen. 
Durch die formschlussige Verbindung zwischen Rolle 
30 und Druckteil 29 wird mit dem Schiebeteil 28 auch 
das Druckteil 29 und damit das Bremspedal 1 ver- 
schwenkt. 

55 Zum Losen der Feststellbremse wird die Drehrich- 
tung an der Stelleinheit 18 umgekehrt; die Richtungen 
des Motormoments Mm und des Pedalmoments Mp 
bleiben jedoch unverandert, da die Stelleinheit 18 dem 
Bremspedal 1 "nachgibt", somit das Bremspedal 1 in 

60 seine Ausgangslage A zuruckfuhrt und die Feststell- 
bremse I6st. 

Aus der Darstellung der Fig. 4b geht eindeutig her- 
vor, daB der Bediener jederzeit im Sinne eines Spannens 
der Feststellbremse (FuBmoment Mf>0) in das System 
65 eingreifen kann. Hierbei sind grundsatzlich vier Falle 
denkbar: 

1. Der Elektromotor 19 der Stelleinheit 18 hat sein 
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maximales Motormoment Mm erreicht und selbst- 
t&tig abgeschaltet (Strombegrenzung). Die Fest- 
stellbremskraft ist jedoch noch nicht ausreichend 
(z. B. bei Halt eines Kraftfahrzeuges mit Anhanger 
am Berg); der Fahrer bringt durch Niederdriicken 5 
des Bremspedals 1 eine zusatzliche Bremskraft auf. 

2. Dynamische Abbremsung (Fahrzeuggeschwin- 
digkeitv>0) 

3. Ausfall des Fremdkraftsystems, der Fahrer ver- 
schwenkt das Bremspedal 1 aus dessen Ausgangsla- 10 
ge A per Muskelkraft. 

4. Der Fahrer betatigt wahrend eines Bremsvor- 
gangs durch die Stelleinheit 18 zusatzlich das 
Bremspedal 1. 

15 

Die zum Fremdkraftbetrieb erforderlichen Kompo- 
nenten der Feststellbremsanlage sind hierbei beispiels- 
weise auf die gesetzlichen Anforderungen (Komfortbe- 
trieb — Fall 1) ausgelegt, urn eine Oberdimensionierung 
dieser Komponenten (vor allem Elektromotor) zu ver- 20 
meiden. Die Komponenten, die bei einer mechanischen 
Betatigung durch Muskelkraft beansprucht werden, 
konnen auf die hoheren Anforderungen der dynami- 
schen Abbremsung ausgelegt werden (Falle 2, 3 und 4). 

In alien vier Fallen liegen vor der Ubernahme durch 25 
die Muskelkraft des Bedieners die Rollen 30 an den 
Flanken 35 des Schiebeteils 28 an. Durch das Nieder- 
drucken des Bremspedals 1 bewegen sich das Druckteil 
29 und damit auch die Rollen 30 weg von den Flanken 35 
in Richtung des Freiraums der Aussparung 33 im Schie- 30 
beteil 28. Das Bremspedal 1 ist somit in jedem Fall ge- 
geniiber der Stelleinheit 18 freigangig. 

Fallt das Fremdkraftsystem bei angezogener Fest- 
stellbremse, d. h. nach unten verschwenktem Bremspe- 
dal 1 aus, kann das Bremspedal nicht mehr fremdkraft- 35 
betatigt seine Ausgangslage A einnehmen. Zur Aufhe- 
bung der Feststellbremswirkung muB das Bremspedal 1 
vom Bediener per Muskelkraft nach oben zuruckge- 
schwenkt werden (Fig. 4c). 

Das zum Zuriickschwenken des Bremspedals 1 erfor- 40 
derliche Drehmoment bestimmt sich aus der Steilheit 
der Flanken 35 und der Federvorspannung der Tellerfe- 
dern 36; unterstiitzt wird die Entkoppelung durch das 
infolge der Bremsseilkraft wirkende Pedalmoment Mp. 

1st die Funktionsfahigkeit des Fremkraftsystems wie- 45 
der hergestellt, muB die Stelleinheit 18 Qber die elektro- 
nische Steuerungseinrichtung so angesteuert werden, 
daB die Stelleinheit 18 ihre Nullage einnimmt. 

Neben den anhand der Fig. 4a mit c beschriebenen 
Konstellationen sind des weiteren foigende Funktions- 50 
iiberschneidungen zwischen Fremdkraft- und Muskel- 
kraftbetrieb denkbar: 

Wird bei niedergetretenem Bremspedal 1 die Stellein- 
heit 18 im Sinne eines Spannens der Feststellbremse 
angesteuert, wird das Schiebeteil 28 bis zum Anschlag 55 
an den Rollen 30 verdreht. Liegt nunmehr das Motor- 
moment Mm uber dem Pedalmoment Mp, so wird die 
Feststellbremse bis zum maximalen Motormoment Mm 
weiter angezogen. 1st jedoch das Motormoment Mm 
kleiner als das bereits aufgebrachte Pedalmoment Mp 60 
wird die Feststellbremse nicht weiter angezogen; bei 
einem Nachlassen des Bremspedals 1 durch den Fahrer 
ubernimmt jedoch die Stelleinheit 18 aufgrund der 
Selbsthemmung des Getriebes 20 das durch die Motor- 
stellung vorgegebene Pedalmoment Mp. 65 

Wird der Bediengriff 13 der Loseeinrichtung 12 vor 
oder wahrend einer Feststellbremsbetatigung in die in- 
nere Position "Verriegelung durch Sperrklinke und 



Sperrsegmenf gebracht, so kann das Bremspedal 1 ent- 
weder uber Fremd- oder Muskelkraft nur noch (weiter) 
in Richtung "Bremse spannen" verschwenkt werden. 
Diese mechanische yerriegelung kann ausschlieBlich 
durch Ziehen des Bediengriff s 13 in die auBere Stellung 
aufgehoben werden. Ging der Verriegelung durch die 
Feststelleinrichtung 9 eine reine Muskelkraftbetatigung 
des Bremspedals 1 voraus, wird hierbei das Bremspedal 
1 schlagartig freigegeben. Bei vorangegangener (teil- 
weise) Fremdkraftbetatigung des Bremspedals 1 be- 
wirkt die Aufhebung der mechanischen Verriegelung 
ein Zuriickschwenken des Bremspedals 1 bis zum Anlie- 
gen am von der Stelleinheit 18 teilweise verdrehten 
Schiebeteil 28. Das vollstandige Losen der Feststell- 
bremse muB uber die Stelleinheit 18 erfolgen. 

Bei ausschlieBlicher Fremdkraftbetatigung der Fest- 
stellbremse und gleichzeitiger Verriegelung durch die 
Feststelleinrichtung 9 liegt gewissermaBen eine doppel- 
te mechanische Verriegelung vor. Um diesem Zustand 
vorzubeugen, kann bei der inneren Position des Bedien- 
griffs 13 uber den Verriegelungsschalter 17 die Aktivie- 
rung der Stelleinheit 18 blockiert werden. Bei wirksa- 
mer Feststelleinrichtung 9 entstunde zudem bei der an 
sich gerauschlosen Fremdkraftbetatigung der Feststell- 
bremse durch das Entianggleiten des Sperrsegments 10 
an der Sperrklinke 11 ein Feststellgerausch ebenso wie 
bei FuBbetatigung des Bremspedals 1. 

Da die oben beschriebene erfindungsgemaBe Fest- 
stellbremsanlage als komfortable Fremdkraftbremsan- 
lage ausgelegt ist, ist die Feststelleinrichtung 9 norma- 
lerweise nicht aktiviert. Die mechanische Verriegelung 
erfolgt ausschlieBlich uber die Selbsthemmung des Ge- 
triebes 20 der Stelleinheit 18. AuBerdem ist hierbei eine 
dosierte dynamische Abbremsung bei einem Komplett- 
ausfall der Betriebsbremse durch Niedertreten und Lo- 
sen des Bremspedals 1 uneingeschrankt moglich. 

Ober die elektronische Steuerungseinrichtung kon- 
nen Zusatzfunktionen in einfachster Weise realisiert 
werden: 

Die Sicherung gegen unbeabsichtigtes Losen der 
fremdkraftbetatigten Feststellbremse erfolgt beispiels- 
weise nach Abschalten der Zundung dadurch, daB die 
Stelleinheit 18 elektrisch nicht mehr angesteuert wer- 
den kann. 

Durch die Erfassung des Betriebsstroms des Elektro- 
motors 19 ( a Bremskraft) und des Verdrehwinkels des 
Getriebestirnrades 21 (a Bremsseilweg) ist eine Aussa- 
ge Ober den Zustand der Reibbelage der Feststellbrem- 
se (VerschleiB) und den Zustand der bremskraftubertra- 
genden Verbindungselemente moglich (z. B. gerissenes 
Bremsseil, festgerostete Festspannorgane in der Fest- 
stellbremse). AuBerdenVkann die Bremskraft kennfeld- 
gesteuert uber den Betriebsstrom des Elektromotors 19 
aufgebracht werden. Ferner ist eine vom Bremsseilweg 
abhangige Betatigungsgeschwindigkeit realisierbar. 

Alternativ zur Ansteuerung der Stelleinheit 18 uber 
den Taster 23 kann die Fremdkraftbetatigung auch 
durch Antippen des Bremspedals 1 und damit Anspre- 
chen des Feststellbremslichtschalters 6 eingeleitet wer- 
den — allerdings ausschlieBlich bei Fahrzeugstillstand. 
Durch Betatigung von Kupplungs- oder Gaspedal er- 
folgt das automatische Losen der Feststellbremse. 

Durch die Verarbeitung von FahrzeugkenngroBen ist 
dariiber hinaus ein selbsttatiges Bremsen und Losen der 
Feststellbremse durch die Stelleinheit 18 ohne unmittel- 
bare Ansteuerung durch den Fahrer moglich. 
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1. Fcststellbremsanlage fur Kxaftfahrzeuge, insbe- 
sondere Personenkraftwagen, mit einem fuBbeta- 
tigten, um eine Drehachse verschwenkbaren 
Bremspedal, welches flber Verbindungselemente 
auf zumindest eine Radbremse wirkt sowie einer 
Feststelleinrichtung und einer handbetatigten L6- 
seeinrichtung, dadurch gekennzeichnet, daQ das 
Bremspedal (1) mit einer zusatzlichen fremdkraft- 
erzeugenden Stelleinheit (18) betatigbar ist 

2. Feststellbremsanlage nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB der Fremdkraftbetrieb der 
Feststellbremsanlage willkQrlich durch den Bedie- 
ner erfolgt 

3. Feststellbremsanlage nach Anspruch 1 und/oder 
Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, daB die Stell- 
einheit (18) unter Zwischenschaltung einer Steuer- 
logik von einem Taster (23) gesteuert wird, wobei 
durch Tastendruck die Wirkrichtung der Stellein- 
heit (18) jeweils umgekehrt wird. 

4. Feststellbremsanlage nach Anspruch 3, dadurch 
gekennzeichnet, daB der Taster (23) am Bediengriff 
(24) for das Fahrzeuggetriebe angeordnet ist 

5. Feststellbremsanlage nach wenigstens einem der 25 
vorgenannten Anspruche, dadurch gekennzeichnet, 
daB der Fremdkraftbetrieb der Feststellbremsanla- 
ge in Abhangigkeit von Fahrzeugkennwerten 
selbsttatig erfolgt 

6. Feststellbremsanlage nach wenigstens einem der 
vorgenannten Anspruche, dadurch gekennzeichnet, 
daB die Stelleinheit (18) uber eine Koppelungsvor- 
richtung (22) das Bremspedal (1) bewegt 

7. Feststellbremsanlage nach wenigstens einem der 
vorgenannten Anspruche, dadurch gekennzeichnet, 35 
daB die Koppelungsvorrichtung (22) aus einem mit 
der Stelleinheit (18) in Wirkeinheit stehenden 
Schiebeteil (28) besteht, das in Umfangsrichtung 
mindestens eine Aussparung (33) aufweist, in die 
zumindest ein Walzkorper, der mit dem Bremspe- 40 
dal (1) fest verbunden ist, formschlussig eingreift 

8. Feststellbremsanlage nach Anspruch 7, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Schiebeteil (28) gegen Fe- 
derkraft axial verschieblich ist und die Aussparung 
(33) im Schiebeteil (28) in Umfangsrichtung an dem 45 
Ende, an dem sie mit dem Walzkorper in Wirkein- 
heit stent von einer axialkrafterzeugenden Flanke 
(35) begrenzt ist 

9. Feststellbremsanlage nach Anspruch 7 und/oder 
Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, daB sich die 
Aussparung (33) in Umfangsrichtung uber einen 
Winkel erstreckt der mindestens dem grdfitmogli- 
chen Verschwenkungswinkel des Bremspedals (1) 
entspricht 

10. Feststellbremsanlage nach wenigstens einem 
der vorangegangenen Anspruche, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Stelleinheit (18) als Elektromotor 
(19) mit selbsthemmendem Getriebe (20) ausgebil- 
det ist 

11. Feststellbremsanlage nach mindestens einem 
der vorangegangenen Anspruche mit einer Losee- 
inrichtung, deren Bediengriff in einer ersten Stel- 
lung "Arretierung des Bremspedals entgegen der 
Loserichtung der Radbremse" verrastbar ist und 
aus der ersten Stellung zum Losen der Feststell- 
bremse in eine zweite, nicht verrastbare Stellung 
gebracht werden kann. dadurch gekennzeichnet, 
daB der Bediengriff (13) der Loseeinrichtung (12) 
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auch in der zweiten Stellung verrastbar ist 
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